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Die folgenden Angaben sind den vom Anmeider eingereichten Unterlagen entnommen 

© Kraftfahrzeuggetriebe mit einem Toroidvariator 

© Die Erfindung betrifft ein leistungsverzweigtes Kraft- 
fahrzeuggetriebe, bei welchem ein Toroidvariator und das 
nachgeschaltete Zwischengetriebe, koaxial angeordnet 
sind. Ausgangswelle und Eingangswefle des Toroidvaria- 
tors sind dabei als Hohlwelie mit radial innerhalb dieser 
angeordneter Vollwelle ausgefuhrt. Ein Schmiermittelka- 
na! zur Schmiermittelversorgung des Toroidvariators ist 
dabei ein Ringraum zwischen der Hohlwelie und der Voll- 
welle. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betriffl ein Kraftfahrzeuggetriebe 
mil einem Toroidvarialor gemaB dem Oberbegriff von Pa- 
tenanspruch 1. 5 
[0002] Ein solches Kraftfahrzeuggetriebe mil. einem To- 
roidvariator ist bereits aus der US 6,251,039 B 1 bekannl. 
Dieses Kraftfahrzeuggetriebe ist leistungsverzweigt. und 
weist einen koaxialen Aufbau auf. Der Toroidvarialor weist 
zwci Toruskainmern auf, deren zentrale Abtriebsscheibe to 
drehfest mil der als Hohlwelle ausgefuhrten Abtriebswelle 
verbunden ist. Hingegen ist die konzentrisch innerhalb der 
Hohlwelle angeordnete Antriebswelle drehfest mil zwei au- 
Beren Abtriebsscheiben verbunden. 
. [0003] Ferner ist. aus der DE 199 47 851 Al bereits ein 15 
Toroidvarialor bekannt. 

[0004] Aufgabe der Erfindung ist es, die Schmiermittel- 
versorgung eines Kraftfahrzeuggetriebes mil einem Toroid- 
varialor sicherzustellen. 

[0005] Die erlauterte Aufgabe ist. gemaB der Erfindung 20 
rnit den Merkmalen von Patentanspruch 1 in. vorleilhafter 
Weise gelbst. 

[0006] Ein Vorteil der Erfindung ist der, dass ein Ringka- 
nal, welcher sich zwischen koaxialen Wellen bildet, einen 
verhaltnismaBig groBen Stromungsquerschnitt aufweist, so 25 
. dass ein entsprechend groBer Volumenstrom die zu schmie- 
renden Bauteilen des Toroidvariators mil Schmiennittel ver- 
sorgen kann. Da ein groBer Stromungsquerschnitt. auch ge- 
ringe Stromungsverluste mit sich bringt, ist der Wirkungs- 
grad des Gesamtgetriebes besonders gut.. Dabei entfallen in 30 
besonders kostengunsitger Weise aufwendige Bearbeitun- 
gen - insbesondere spanende Bearbeitungen - zur Herstel- 
lung eines separaten Schmiermittelkanales in einer der Wel- 
len. 

[0007] Durch den Ringkanal wird. die besonders vorteil- 35 
hafte Ausgestaltung der Erfindung gemaB Patentanspruch 2 
moglich, bei welcher die radial innere der beiden Wellen als 
Vollwelle ausgefuhrt sein kann. Die daduch erzielte hohe 
Steifigkeit in dem Bereich der Welle, in welchem diese von 
dem Toroidvarialor hoch belastet wird, ermoglicht es, die 40 
Welle verhaltnismaBig diinn zu konstruieren. Dies geht mil 
Kosten-, Bauraum- und Gewichtsvorteilen einher. 
[0008] Patentanspruch 4 zeigt eine besonders vorteilhafte 
Ausgestaltung der Erfindung, bei welcher insbesondere die 
thermisch und kraftemaBig hochbelasteten Lager ausfallsi- 45 
cher mit. Schmier- bzw. Kuhlmittel versorgt sind. 
[0009] Patentanspruch 5 zeigt eine besonders kostengun- 
stige Ausgestaltung der Erfindung, bei welcher mit gerin- 
gem Aufwand ein Teilstrom des Schmiermittelstromes aus 
dem Ringraum geleitet wird. 50 
[0010] Patentanspruch 7 zeigt eine besonders vorteilhafte 
Ausgestaltung der Erfindung, bei welcher die Waizkontakte 
zwischen An- bzw. Abtriebsscheibe und Roller sicher mit 
Schmiermittel versorgt sind. 

1 00 11] Patentanspruch 8 zeigt eine besonders vorteilhafte 55 
Ausgestaltung der Erfindung, bei welcher ein Lager zur 
Aufnahrne der Auflagerreaktionskrafte der einen Welle si- 
cher mit Schmiermittel versorgt ist. 

[0012] Patentanspruche 9 bis 12 zeigen besonders vorteil- 
hafte konstruktive Ausgestaltungen der Erfindung, welche 60 
sich insbesondere auf konzenlrische leistungsverzweigie 
Getriebekonzeple beziehen. 

[0013] Patentanspruch 13 zeigt eine Moglichkeii, die Teil- 
strome der rnit Schmier bzw. Kuhlmittel zu versorgenden 
Lager des Kraftfahrzeuggetriebes hinsichtlich der Parameter 65 

- Volumenstrom bzw. 

- Austrittsgeschwindigkeit aus dem Ringraum 
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mittels einer Drossel an die Erfordernisse des jeweiligen 
Kraftfahrzeuggetriebes anzupassen. 

[0014] Patentanspruch 14 zeigt fur eine besonders vorteil- 
hafte konstruktive Ausgestaltung eines konzentrischen 
Kraftfahrzeuggetriebekonzeptes eine Moglichkeii, die eine 
Antriebsscheibe geschmiert gegenuber der Abtriebswelle zu 
lagern. 

[0015] Generell ist ein Vorteil von leistungsyerzweigten 
Kraft fahrzeuggetrieben mit Toroidvarialor der, dass der To- 
roidvarialor infolge der Verwendung eines konstant tibersel- 
zenden Leistungspfades in weiten Betriebsbereichen entla- 
stet wird. Diese Entlastung ist insbesondere bei drehmo- 
mentstarken Anlriebsmotoren vorteilhaft, bei denen das Ab- 
triebsmoment des Antriebsmotors deutlich iiber dem maxi- 
mal zulassigen Eingangsmoment des Toroidvariators liegt 
und somit eine Reduktion des Variatormomentes alleine 
durch Vorschalten einer Ubersetzungsst.ufe "ins Schnelle" 
nicht ausreichend ware. Die besagten drehmomentstarken 
Anlriebsmotoren werden ublicherweise in Antriebsstrangen 
langs eingebaut. 

[0016] Die Entlastung des Toroidvariators bewirkt bei ent- 
sprechender Auslegung des Kraftfahrzeuggetriebes zudem 
in vorteilh after Weise eine Verbesserung des Gesamtwir- 
kungsgrades des Kraftfahrzeuggetriebes in dem entspre- 
chenden Fahrbereich, da die Leistung im konstant ubersetz- 
ten Leistungspfad mit. hoherem Wirkungsgrad ubertragen 
werden kann als im stufenlos veranderlich ubersetzten. 
[0017] Ein weiterer Vorteil der Toroidvariatorentlastung 
liegt. darin, dass dadurch die Anpresskrafte an den An/Ab- 
triebsscheiben gesenkt werden konnen, was zu einer Sen- 
kung der Reibungsverluste fiihrt.. Infolge der Verringerung 
der Reibungsverluste muss auch weniger Warme abgefuhrt. 
werden. 

[0018] Des weiteren kann durch die Entlastung des To- 
roidvariators dessen Leberisdauer in vorleilhafter Weise er- 
hoht werden. 

[0019] Ein Vorteil der Aufteilung der Getriebeubersetzung 
auf zumindest zwei Fahrbereiche ist der, dass dadurch die 
Spreizung des Kraftfahrzeuggetriebes erhoht wird. Getrie- 
bespreizungen, die groBer als die Toroidvariatorspreizung 
sind, werden somit moglich. 

[0020] Beide Fahrbereiche sind in vorleilhafter Weise in 
Lcistungsverzweigung ausfuhrbar, um den Wirkungsgrad zu 
erhohen. 

[0021] Mittels einer G eared-Neutral- Fun ktion kann in 
vorteil haft rer Weise ein Anfahrelement, wie bei spiels weise 
ein hydrodynamischer Drehmomentwandler, eingespart. 
werden. Die Implements erung eines " Geared- Neutral"-Mo- 
dus ermoglicht einen Betrieb, bei dem allein durch Verstel- 
len des Toroidvariators die FahFZustande Vorwartsfahrt, 
Ruckwartsfahrt. und Stillstand erreicht werden konnen. Fer- 
ner ist keine Reversiereinheit, wie bei spiels weise ein Wen- 
desatz mit. zugehorigen Kupplungen oder Bremsen, erfor- 
derlich, was sich ebenfalls vorteilhaft auf Gewicht, Bau- 
raum und Kosten auswirkt. 

[0022] Das Kraftfahrzeuggetriebefindet in besonders vor- 
leilhafter Weise Anwendung in einem Antriebsstrang mil 
Front- Antriebs mot or und Hinterachsantrieb. Ferner findet 
das Kraftfahrzeuggetriebe in besonders vorleilhafter Weise 
Anwendung in einem Allradantrieb; welcher aus einem mo- 
difizierten Antriebsstrang mil Front- Antriebs motor und 
Hinterachsantrieb hervorgeht. Einen solchen Aniriebsstrang 
zeigt die nicht. vorveroffenilichte DE 101 33 1 18.5. 
[0023] Weitere Vorteile der Erfindung gehen aus den wei- 
teren Patentanspruchen, der Beschreibung und der Zeich- 
nung vor. 

[0024] Die Erfindung ist nachfolgend anhand eines Aus- 
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fiihrungsbeispiels der gesainten Kraftfahrzeuggetriebes und 
zwei Ausgestaltungsaltemativen der Tragzapfen erlautert. 
[0025] Eszeigen 

[0026] Fig. 1 in einein schematischen Axialschnitt ein 
Kraftfahrzeuggetriebe, welches ein stufenloses Toroidge- 
triebe, ein Planetenrader-Zwischengetriebe und ein Plane- 
tenrader- Endgetriebe umfassi., 

[0027] Fig. 2 in einer deiailliert geschnittenen Darsiellung 
ein Detail 13 des Gelriebeschemas aus Fig. 1, wobei dieses 
u. a. sich strahlenformig nach auBen ersl.reckenden Siege 
aufweist, 

[0028] Fig. 3 zeigt in einein Detail einen Schnin. durch ei- 
nen der Siege aus Fig. 2, 

[0029]. Fig. 4 einen schematise hen Prinzipschnitr. zur Er- 
lauterung der Funktion der Roller vorn Toroidvariator ge- 
maB Fig. 1, 

[0030] Fig. 5 in einer erst en Ausgestaltungsalternative ei- 
nes Rollers diesen und dessen Tragzapfen detailliert in einer 
geschnittenen Darstellung und 

[0031] Fig. 6 in einer zweiten Ausgestaltungsalternative 
eines Rollers diesen und dessen Tragzapfen detailliert in ei- 
ner geschnittenen Darstellung. 

[0032] Fig. 1 zeigt in einern schematischen Axialschnitt 
ein Kraftfahrzeuggetriebe, welches einen stufenlosen To- 
roidvariator 7, ein Planetenrader-Zwischengetriebe 8 und 
ein Planetenrader-Endgetriebe 9 umfasst. 
[0033] Das Kraftfahrzeuggetriebefindet Anwendung in ei- 
nern Antriebsstrang rnit Front-Antriebsmotor und Hinter- 
achsantrieb. Das Kraftfahrzeuggetriebe ist. somit im Kraft- 
fluB zwischen deni nicht naher dargesteliten Front-Antriebs- 
motor und einein Hinterachsgetriebe angeordnet, rnittels 
welchem hintere Antriebswellen und demzufolge Antriebs- 
rader angetrieben werden. Der Front-Antriebs motor ist mit 
einer Eingangswelle 5 des Kraftfahrzeuggetriebes gekoppelt 
und das Hinterachsgetriebe ist rnittels einer Gelenkwelle rnit 
einer Ausgangswelle 6 des Kraftfahrzeuggetriebes drehfest. 
verbunden. 

[0034] Mittels einer am hinteren Ende des Kraftfahrzeug- 
getriebes angeordneten Reibungskupplung K3 ist die Ein- 
gangswelle 5 mit der Ausgangswelle 6 reibschlussig koppel- 
bar, so dafi ein direkter Durchtrieb voin Antriebsmotor zum 
Hinterachsgetriebe herstellbar ist. 

[0035] Die Eingangswelle 5 ist an deren beiden Endberei- 
chen mittels zwei Walzlagem 135 und 136 drehbar gegen- 
iiber einem nichtdrehenden Gehauseteil 26 des Kraftfahre- 
zuggetriebes gelagert. Dabei sind die beiden Walzlager 135 
und 136 als Festlager-Loslager-Paarung ausgebildet. Die 
Eingangswelle 5 ist. mit einer benachbarten ersten toroidalen 
zentralen Antriebsscheibe 11 des Toroidvariators 7 und uber 
die koaxiale zent.rale Eingangswelle 5 mit einem zweistegi- 
gen Planetentrager 18 des Zwischengetriebes 8 bewegungs- 
fest verbunden. Dieser Planetentrager 18 ist mit der zu die- 
sem benachbart. angeordneten zweiten zentralen toroidalen 
Antriebsscheibe 12 des Toroidvariators 7 drehfest verbun- 
den. Somit sind die beiden Antriebsscheiben 11 und 12 im 
KraftfluB parallel geschaltet bzw. drehfest zueinander. Eine 
zur Eingangswelle 5 koaxial angeordnete und von dieser mit. 
Spiel durchsetzte konzentrische Zwischenwelle 14 ist dreh- 
fest. mit. einer axial iniitigen Abtriebsscheibe 10 ausgestaltet. 
In diese Abtriebsscheibe 10 sind an deren axial voneinander 
abgewandtcn Seitcn die. beiden konkaven toroidalen Ab- 
triebsoberflachen 16 und 17 eingearbeitet. Die Abtriebs- 
scheibe 10 ist. mil einem inneren Zentralrad 19 des Zwi- 
schengetriebes 8 bewegungsfest verbunden. 
[0036] Eine Antriebsscheibe 11 bzw. 12 stent rnit. ihrer zu- 
gehorigen Abtriebsoberflache 16 bzw. 17 iiber zwei Plane- 
ten, sogenannte Roller 13a; 13b bzw. 15a, 15b, in Reibkon- 
takt. Jeweils zwei Roller 13a, 13b bzw. 15a, 15b sind einer 



von zwei Toruskammern 93, 94 zugeordnet. Die Roller 13a, 
13b bzw. 15a, 15b sind - wie weiter unten zu Fig. 4 naher er- 
lautert. - sowohl um je eine eigene Drehachse 95a, 95b bzw. 
96a, 96b drehbar als auch um eine zu ihrer eigenen Dreh- 
5 achse 95a, 95b senkrechte Schwenkachse schwenkbar. 
[0037] Das innere Zentralrad 19 des Zwischengetriebes 8 
weist. eine Antriebsverbindung 20 mit. einem inneren Zen- 
tralrad 21 als ein erstes Getriebeglied des Endgetriebes 9 
auf. 

10 [0038] Diese Antriebsverbindung 20 enthalt an dem einen 
Steg des Planetentragers 18 des Zwischengetriebes 8 gela- 
gerte Hauptplaneten 46 mit beiderseits eines radialen An- 
triebssteges des Planetentragers 18 angeordneten Zahnkran- 
zen 43a, 43b, von denen der eine Zahnkranz 43a mit dem 

15 mit der konzentrischen Zwischenwelle 14 verbundenen in- 
neren Zentralrad 19 und der andere Zahnkranz 43b mit ei- 
nem axial auf der anderen Seite des radialen Antriebssteges 
angeordneten zweiten inneren Zentralrad 48 kamrnt, das 
schlieBlich seinerseits eine - eine ein- und ausriickbare 

20 Kupplung K2 enthaltende - Antriebsverbindung 50 mit dem 
das erste Getriebeglied des Endgetriebes 9 bildenden inne- 
ren Zentralrad 21 aufweist. 

[0039] Der mit dem einen inneren Zentralrad 19 des Zwi- 
schengetriebes 8 kammende Zahnkranz 43a des Hauptpla- 

25 neten 46 steht. zusatzlich im Kammein griff mit einern Ne- 
benplaneten 63, der an dem zweiten Steg des Planetentra- 
gers 18 gelagert ist. und seinerseits mit einem auBeren Zen- 
tralrad 22 kammt, welches uber eine topffbrmige Antriebs- 
verbindung 23 mit einer Kupplungshalfte einer ein- und aus- 

30 ruckbaren Reibungskupplung Kl drehfest verbunden ist. 
Eine zweite Kupplungshalfte dieser Reibungskupplung Kl 
ist mit einem ein zweites Getriebeglied des Endgetriebes 9 
bildenden auBeren Zentralrad 24 drehfest verbunden. 
[0040] Das Endgetriebe 9 weist. ein dritt.es Getriebeglied 

35 in Form eines Planetentragers 25 auf, welcher mittels eines 
radialen Abstiitzsteges 36 drehfest. mit dem nichtdrehenden 
Gehauseteil 26 des Kraftfahrzeuggetriebes verbunden ist. 
und Planetenrader 34a, 34b mit zwei Zahnkranzen 37a, 37b 
gleicher Zahnezahl lagert, welche beiderseits des Abstiitz- 

40 steges 36 angeordnet sind, und von denen der eine, dem 
Zwischengetriebe 8 benachbart liegende Zahnkranz 37a so- 
wohl mit dem inneren als auch mit. dem auBeren Zahnrad 21 
bzw, 24 kammt. 

[0041] Das Endgetriebe 9 weist ein viertes GetriebegUed 
45 in Form eines zweiten auBeren Zentralrades 27 auf, welches, 
mit dem anderen Zahnkranz 37b der Planetenrader 34b 
kammt und eine Antriebsverbindung 28 mit. der Ausgangs- 
welle 6 aufweist. 

[0042] Am AuBenumfang des auBeren Zentralrades 27 ist 
50 ein Parksperrenrad 33 konzentrisch und bewegungsfest an- 
geordnet. 

[0043] Im unteren Fahrbereich sind im Vorwartsfahrtbe- 
trieb die Kupplung Kl eingeruckt. und die Kupplung K2 aus- 
geruckt, so daB die Leistung am Zwischengetriebe 8 ver- 

55 zweigt wird, wobei ein erster Teil der Leistung zur Abtriebs- 
welle 6 und ein zweiter Teil der Leistung uber den Toroidva- 
riator 7 in die Antriebswelle 5 einflieBt. 
[0044] Fig. 2 zeigt in einer detailliert geschnittenen Dar- 
stellung ein Detail II des Getriebeschemas aus Fig. 1 , wobei 

60 jedoch die Roller 13b, 15b aus Fig. 1 nicht. dargestellt sind. 
[0045] Die Eingangswelle 5 weist. einen ersten axialen Be- 
reich 54 auf, in welchem auch der Toroidvariator 7 bzw. die 
An- und Abtriebsscheiben 10, 11, 12 liegen. Dieser erste 
axiale Bereich 54 ist. als Vollwelle ausgefuhrt, wodurch de- 

65 ren Durchmesser sehr gering ist. Diesem ersten axialen Be- 
reich 54 schlieBt sich ein zweiter axialer Bereich 34 an, in 
welchem auch eine erste Radsatzebene des Zwischengetrie- 
bes 8 liegt, die u. a. 
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- das innere Zentralrad 19, 

- den Zahnkranz 43a und 

- den Nebenplaneten 63 

umfasst. 

[0046] In diesem zweiten axialen Bereich 34 sind zwei 
Olkanale 56a, 56b schrag in die Vollwelle gebohrl. Diese 
Olkanale 56a, 56b miinden einerseits in einen Rjngraum 58 
und andererseits in einer zentralen Bohrung 57 der Ein- 
gangswelle 5, welche im wesenllichen in einem dritten 
axialen Bereich 55 liegl. Somit stellen die beiden Olkanale 
56a, 56b eine Stromungsverbindung zwischen der unter.Ol- 
druck stehenden zentralen Bohrung 57 und dem Ringraum 
58 her, welcher ini wesenllichen im ersten axialen Bereich 
54 liegt. Wahrend die radial innere Wand des Ringraum 58 
von der Eingangswelle 5 gebildet. wird, wird die radial au- 
. Bere Begrenzung des Ringraumes 58 von der konzentri- 
schen als Hohlwelle ausgefuhrten Zwischen welle 14 gebil- 
det. Offnungen zum Austritt von Schmierol aus dem Rin- 
graum 58 liegen an Lagerstellen, welche als folgende Walz- 
lager ausgefuhrt sind: 

a) ein ersl.es Nadellager 50 zur drehbaren Abstutzung 
der Abtriebsscheibe 10 gegeniiber der Eingangswelle 
5, 

b) ein einreihiges Rillenkugellager 60 zur Axial- und 
Radiallagerung der Zwischen welle 14 gegeniiber ei- 
nem Gehauseteil 62 des Kraftfahrzeuggetriebes, 

c) ein zwei res Nadellager 61 zur drehbaren Absttit- 
zung der zweiten zentralen toroidalen Antriebsscheibe 
12 gegeniiber der Zwischenwelle 14 und 

d) ein drittes Nadellager 85 zur radialen Abstutzung 
des Zentralrades 19 gegeniiber der Eingangswelle 5 im 
zweiten Bereich 34. 

[0047] Im folgenden werden a) bis c) naher erlautert. 

a) Das erste Nadellager 50 umfasst Waizkorper, wel- 
che innerhalb eines Kafigs 64 angeordnet sind und sich 
auf der Eingangswelle 5 in einem Bereich abwalzen, in 
welchem diese als Vollwelle ausgestaltet ist. Der Kafig 

64 ist in eine zentrale Bohrung der Abtriebsscheibe 10 
eingesetzt. und liegt axial einerseits an einer Stirnflache 

65 eines Endes 70 der Zwischenwelle 14 an'. Anderer- 
seits liegt der Kafig 64 axial an einem Axialsicherungs- 
ring 66 an, welcher in eine Innennut an dem einen 
axialen Ende der Abtriebsscheibe 10 eingesetzt ist. An 
dem anderen axialen Ende der Abtriebsscheibe 10 ist. 
diese mit. einer AuBengewindehulse 68 verschraubt, 
deren radial nach auBen kragender Endbund axial an 
einer Stirnflache der Abtriebsscheibe 10 anliegt. Axial 
zwischen dem ersten Nadellager 50 und der AuBenge- 
windehulse 68 ist die Abtriebsscheibe 10 mittels einer 
Keilwellenverzahnung 67 drehfest. mit der Zwischen- 
welle 14 verbunden. Dabei wird ein geringes Axial- 
spiel zwischen dem Kafig 64 und der Stirnflache 65 
bzw. zwischen der AuBengewindehulse 68 und einei* 
der Keilwellenverzahnung 67 zugehorigen AuBenver- 
zahnung 69 der Eingangswelle 5 zugelassen. 

Die Schmierung des groBen Nadellagers 50 erfolgt mit- 
tels Schmierol, welches an einem als quasi -Drossel 
fungierenden Dichtring 190 vorbei aus dem Ringraum 
58 am Ende 70 der Zwischenwelle 14 austritt. 

b) Das Rillenkugellager 60 weist einen LagerauBen- 
ring auf, welcher in axialer Richtung gegeniiber dem 
Gehauseteil 62 einerseits an einem Absatz 71 und an- 
dererseits an einem Axialsicherungsring 72, welcher in 
eine Innennut des Gehauseteils 62 eingesetzt ist, fest- 



gelegt ist. 

Ahnlich ist. ein Lagerinnenring des Rillenkugellagers 
60 in axialer Richtung gegeniiber der Zwischenwelle 
14 einerseits an einem Absatz 73 und andererseits an 
5 einem Axialsicherungsring 74, welcher in eine Um- 
fangsnut der Zwischenwelle 14 eingesetzt ist, festge- 
legt. 

Die Schmierung des Rillenkugellagers 60 erfolgt mit- 
tels Schmierol, welches durch ein schrage Bohrung 75 

10 in der Zwischenwelle 14 aus dem Ringraum 58 austritt. 

Diese Bohrung 75 ist axial neben dem Rillenkugellager 
60 angeordnet und auf dessen Waizkorper gerichtet. 
c) Das zweite Nadellager 61 umfasst Waizkorper, wel- 
che innerhalb eines Kafigs 76 angeordnet sind und sich 

15 auf der Zwischenwelle 14 abwalzen. Der Kafig 76 ist in 

eine zentrale Bohrung der Abtriebsscheibe 12 einge- 
presst. und liegt axial an einer Stirnflache 77 eines Boh- 
rungsgrundes dieser zentralen Bohrung an. 

20 [0048] Radial innerhalb der Abtriebsscheibe 12 und axial 
neben dem zweiten Nadellager 61 ist eine schrage Bohrung 
79 in die Zwischenwelle 14 gebohrt, welche das zweite Na- 
dellager 61 mit Schmierol versorgt. 

[0049] Die Abtriebsscheibe 12 ist systembedingt mittels 

25 einer Axialverzahnung 82 und einer Tellerfeder 81 drehfest 
und axial vorgespannt gegeniiber einer Planetentragerbol- 
zenaufnahme 80 des Planet en t ragers 18. 
[0050] Der Ringraum 58 ist auf dessen dem Zwischenge- 
triebe 8 zugewandter Seite mit einem Dichtring 83 abge- 

30 dichtet, welcher in eine konzentrische Bohrung des eint.eilig 
mit der Zwischenwelle 14 ausgestalteten Zentralrades 19 
eingesetzt. ist und als quasi-Drossel fungiert indem der 
Dichtring 83 eine definierte Leckage zulasst. Der Dichtring 
83 ist mittels eines Kafigs 84 des dritten Nadellagers 85 ge- 

35 sichert. Der Dichtring 83 liegt mit dessen Innenseite an der 
Eingangswelle 5 axial neben den beiden Olkanalen 56a, 56b. 
an und laBt den definierten Leek aged urch 11 uss zur Schmier- 
mittelversorgung des dritten Nadellagers 85 unter Aufrech- 
terhaltung eines Schmierrnitteldruckes im Ringraum 58 zu. 

40 [0051] Im dritten Bereich 55 erstreckt sich axial neben 
dem Zentralrad 19 ein Planetentragerann 86 radial nach au- 
Ben. Dieser Plarietentragerarm 86 weist sich strahlenfonnig 
nach auBen erstreckende Stege 87 auf, welche umfangsma- 
Big von Ausnehmungen 88 unterbrochen sind. Diese Aus- 

45 nehmungen 88 werden von den Hauptplaneten 46 durch- 
setzt, so dass die Zahnkranze 43a, 43b dem Planetentrager- 
arm 86 beiderseits benachbart. sind. 

[0052] Fig. 3 zeigt in einem Detail einen Schnitt durch ei- 
nen der sich strahlenfonnig nach auBen erstreckenden Stege 
50 87. Die Stege 87 sind gleichartig ausgestaltet, weshalb im 
folgenden nur einer der drei gleichmaBig am Umfang ver- 
teilten Stege 87 erlautert. wird. 

[0053] Der Steg 87 weist radial auBen eine parallel zu ei- 
ner auch in Fig. 1 und Fig. 2 ersichtlichen Zentralachse 52 

55 des Kraftfahrzeuggetriebes ausgerichtete Bohrung 89 auf, in 
welche ein Planeteniragerbolzen 90 des Nebenplaneten 63 
mit Presssitz eingesetzt ist. Dieser Presssitz befindet sich 
mittig am Planetentragerbolzen 90, so dass dieser axial mit. 
einein dem Toroidvariaior 7 zugewandten Endbereich 91 

60 und einein von diesem abgewandtcn Endbereich 92 vor- 
steht. Der Planetentragerbolzen 90 weist am abgewandte 
Endbereich 92 radial innen ein Langloch auf, welches in 
eine zentrale konzentrische Sacklochbohrung miindet. Diese 
Sacklochbohrung ist an deren Zugangsoffnung mittels einer 

65 Kugel verschlossen. Am Boden der Sacklochbohrung, wel- 
cher sich im anderen Endbereich 91 befindet, ist. eine Quer- 
bohrung im Planetentragerbolzen 90, welche eine Stro- 
mungsverbindung von der Sacklochbohrung zu einer Nadel- 
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lagerung des Nebenplaneien 63 hers tell l. 
[0054] Radial innen voin Planetentragerbolzen 90 isl das 
zweite innere Zentralrad 48 angeordnei, welches mit dem in 
der Zeichnungsebene von Fig. 3 nicht ersichtlichen Zahn- 
kranz 43b kammt. Dieses im Fahrbeirieb rotierende Zentral- 
rad 48 schleudert infolge der Zentrifugalkraft Schmierol ra- 
dial nach auBen, von dem ein Anteil durch 

- das Langloch, 

- die Sacklochbohrung und 

- die Querbohrung 

zur Nadellagerung des Nebenplaneien 63 gelangt, so dass 
diese stets reibungsann und ausfallsicher geschmiert. und 
gekuhlt. ist. 

[0055] Fig. 4 zeigt eineh schematischen Prinzipschnitt der 
Roller 13a, 13b der erst en Toruskammer 93 und der Roller 
15a, 15b der zweilen Toruskammer 94 vom Toroidvariator 7 
geniaft Fig. 1. Zur besseren iibersicht. sind die Antriebs- 
scheiben und Abtriebsscheibe nicht dargestellt. Der scherna- 
tische Prinzipschnitt isl in der talsachlichen Einbaulage des 
Kraftfahrzeuggetriebes dargestellt, so dass im Folgenden in 
Einbaulage unten liegende Bauteile als "unten" angeordnet. 
und in Einbaulage oben liegende Bauteile als "oben" ange- 
- ordnet bezeichnet sind. 

[0056] Da die vier Roller 13a, 13b, 15a, 15b der beiden 
Toruskanimem 93, 94 im wesentlichen gleichartig ausge- 
st.alt.et sind und gleichartige Funktion haben, werden im fol- 
genden zunachst. die Gemeinsamkeiten an hand der Roller 
13a, 13b der einen Toruskammer 93 erlautert. 
[0057] Die beiden Roller 13a, 13b sind sowohl um die 
eine eigene Drehachse 95a, 95b drehbar als auch um eirie zu 
ihrer eigenen Drehachse 95a, 95b senkrechte Schwenkachse 
97a, 97b schwenkbar. Dazu ist jeder der Roller 13a, 13b mit- 
tels zwei Lagem 98a bzw. 98b und 99a bzw. 99b drehbar um 
die eigene Drehachse 95a, 95b auf einem Exzenterzapfen 
100a bzw. 100b gelagert, welcher mitt els eines Schubnadel^ 
lagers 101a bzw. 101b geringfugig schwenkbar urn eine par- 
allel versetzt zur Drehachse 95a bzw. 95b angeordnete wei- 
tere Schwenkachse 102a bzw. 102b angeordnet ist. Dabei ist 
der Exzenterzapfen 100a bzw. 100b um diese weitere 
Schwenkachse 102a bzw. 102b schwenkbar walzgelagert in 
einem Tragzapfen 103a bzw. 103b aufgenommen. Dieser 
Tragzapfen 103a bzw. 103b erstreckt. sich senkrecht zur 
Drehachse 95a, 95b bzw. zur weiteren Schwenkachse 102a 
bzw. 102b und weist an dessen beiden Enden 104a, 105a 
bzw. 104b, 105b WalZlager mit ballig ausgestalteten Lage- 
rauBenrin'gen auf. Diese LagerauBenringe bzw. Enden 104a, 
105a bzw. 104b, 105b sind einerseits in Bohrungen 107a 
bzw. 107b einer Abst.utzplatte 106 aus St.ahl und anderer- 
seits in Bohrungen 108a bzw. 108b einer Wippe 109 aufge- 
nommen. Sowohl die Abstutzplatte 106 als auch ein mittiges 
Wippen lager 110 der Wippe 109 sind bewegungsfest mit. ei- 
nern Leichtmetallgetriebegehause 111. des Kraftfahrzeugge- 
triebes verbunden. 

[0058] Die unteren Enden 108a bzw. 108b der Tragzapfen 
103a, 103b sind axial gegen Kolhen von hydraulischen Axi- 
alslellgliedern 11 2a, 112b abgestuizt, welche unterhalb der 
Tragzapfen 103a. 103b angeordnei sind. Die Zy Under, der 
hydraulischen Axialstellglieder 112a, 112b sind in nicht. na- 
her dargestellter Weise gegenuber dem besagten Leicht me- 
tal Igetriebcgehause 111 axial abgestut/.i. Unterhalb der hy- 
draulischen Axialstellglieder 112a, 112b ist. eine nicht. naher 
darg est elite clektrohydraulische Steuerplaite des Kraftfahr- 
zeuggetriebes angeordnet.. Diese Steuerplatte weist Magnet- 
ventile und Sleuerschieber zur Steuerung bzw. Regelung der 
Kupplungen Kl. K2, K3 und der Axialstellglieder 112a, 
112b auf. 
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[0059] Die Dreh moment Libert ragung des Toroidvariators 
7 erfolgt. durch Rotation der Roller 13a, 13b urn deren ei- 
gene Drehachse 95a, 95b. Hingegen wird das Ubersetzungs- 
verhaltnis des Toroidvariators 7 durch Verse h wen kung um 
5 die Schwenkachse 97a, 97b verstellt. 

[0060] Im folgenden wird wieder auf beide Torus kam- 
mern 93 und 94 Bezug genommen. 

[0061] Zur Einleit.ung vorgehannter Verschwenkung um 
die Schwenkachsen 97a, 97b, 113a, 113b werden die Axial- 

to stellglieder 112a und 114a bzw. 112b bzw. 114b mit. hydrau- 
lischem Druck beaufschlagt. Dabei werden jeweils die auf 
der selben Seite liegenden Kolben mit. Druck beaufschlagt, 
Bei dieser Druckbeaufschlagung schwenken samtliche vier 
Roller 13a, 15a, 13b, 15b - infolge der an den Walzpunkten 

is zwischen den Rollern 13a und 15a bzw. 13b und 15b und 
An-/Abtriebsscheibe 10, 11, 12 des Toroidvariators 7 wir- 
kenden Krafte - um deren Schwenkachsen 97a, 97b, bis sich 
an den Rollern 13a, 15a, 13b, 15b und Axialstellgliedern 
112a, 114a, 112b, 114b wieder ein Kraftegleichgewicht. ein- 

20 gestellt hat.. Mit.tels der neuen Schwenkwinkelposition um 
die Schwenkachsen 97a, 97b, 113a, 113b ist somit ein neues 
Ubersetzungsverhaltnis des Toroidvariators 7 stufenlos und 
zugkrafr.unterbre'chungsfrei eingestellt.. 
[0062] Infolge der gleichen hydraulischen Abst.utzkrafte 

25 sowie ahnlicher Reibkrafte und somit ahnlicher Krafte im 
Walzkontakt. stellen sich samtliche vier Roller 13a, 13b, 
15a, 15b hinsichtlich deren vier Schwenkachsen 97a, 97b, 
113a, 113b vom Betrag her in die gleiche Schwenkwinkel- 
position, wobei deren Anordnung symmetrisch zueinander 

30 ist. Diese so erzieke Ausrichtung der Schwenkwinkelposi- 
tion der Roller zueinander wird als sogenannte "KrafLsyn- 
chronisierung" bezeichnet. 

[0063] Bei zuvorgenannter hydraulischer Druckaande- 
rung an den beiden Axialstellglieder 112a, 114a bzw. 112b, 

35 114b einer Seite schwenkt die Wippe 109, da die beiden 
Tragzapfen 103a, 116a bzw. 103b, 116b beziiglich deren 
Schwenkachse 97a, 113a bzw. 97b, 113b axial verschoben 
werden und zwischen deren unteren LagerauBenringen und 
der Wippe 109 im Bereich von deren Bohrungen 108a, U8a 

40 bzw. 108b, 118b Reibung auftriu. Infolge der - gelenkig - 
balligen Aufnahme andert sich der Winkel zwischen der 
Wippe 109 und den Tragzapfen 103a, 103b, 116a, 116b. 
Durch diese geanderten geometrischen Verhaltnisse wird 
samtlichen vier Rollern 13a, 13b, 15a, 15b ein Weg aufge- 

45 zwungen, der zu einer Schwenkwinkelposition fuhrt, in wel- 
cher die Roller 13a, 13b, 15a, 15b symmetrisch zueinander 
angeordnet sind. Diese zusatzlich zur "Kraftsynchronisie- 
rung" sichernde zweite Synchronisierung wird als soge- 
nannte "Wegsynchronisierung" bezeichnet. 

50 [0064] Der Toroidvariator 7 weist zusatzlich zu diesen 
beiden Synchronisierungen eine dritte Synchronisierung 
auf, die auch bei stillstehender Eingangswelle 5 die zuvor- 
genannte symmetrische Anordnung samtlicher Tragzapfen 
103a, 103b, 116a, U6b der Roller 13a, 13b, 15a, 15b zuein- 

55 ander sicherstellt. Diese als sogenannte "Winekelsynchroni- 
sierung" bezeichnete Synchronisierung erfolgt mit vier Ban- 
dern 119, 120, 121, 122, welche zum eineh die beiden einer 
Toruskammer 93 bzw. 94 zugehorigen Tragzapfen 103a und 
103b bzw. 116a und 116b und zum anderen die beiden auf 

60 der jeweiligen Seite - d. h. rechts oder links - angeordnete n 
Tragzapfen 103a und H6abzw. 103b und 116b rniteinander 
verbindet. Die vier Bander 119, 120, 121, 122 sind dabei je- 
weils einfach uber Kreuz geschlungen, um beim Schwenken 
der Tragzapfen 103a, 103b, 116a, 116b eine Drehrichtungs- 

65 umkehr zu bewirken. Die vier Tragzapfen 103a, 103b, 1.16a, 
116b weisen zwischen deren oberen Enden und deren mitti- 
gem Bereich, in welchem die Roller 13a, 13b, 15a, 15b an-, 
geordnet. sind, zwei beziiglich der Schwenkachsen 97a, 97b, 
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113a, 113b axial benachbart angeordnete Mitnahmescheibcn 
123, 124, 125, 126, 127; 128, 129, 130 auf. Urn jeweils zwei 
dieser Mitnahmescheiben sind die vier Bander 119, 120, 
121, 122 geschlungen, wobei die zwei den einzelnen Torus- 
karnmem 93 und 94 zugehorigen Bander 119, 120 in einer 5 
unteren Ebene und die zwei die Tragzapfen 103a, 103b, 
116a, 116b der beiden Toruskainmem 93 und 94 verbinden- 
den Bander 121, 122 in einer oberen Ebene angeordnet sind. 
(0065] Fig. 5 zeigt in einer ersten Ausgestaltungsalterna- 
tive eines Rollers 1013a diesen detailliert in einer geschnit- 10 
tenen Darstellung. 

[0066] Der Roller 1013a ist sowohl urn die eine eigene 
Drehachse 1095a drehbar als auch urn eine zu seiner eigenen 
Drehachse 1095a senkrechte Schwenkachse 1097a J 
sc hwenkbar. Dazu ist der Roller 1013a mittels zwei Lagern J 5 
1098a und 1099a drehbar mil die eigene Drehachse 1095a 
auf einem Exzenterzapfen 1100a gelagert, welcher mittels 
eines Schubnadellagers 1101a geringfugig schwenkbar um 
eine parallel versetzt zur Drehachse 1095a angeordnete wei- 
tere Schwenkachse 1102a angeordnet ist. Dabei ist der Ex- 20 
zenterzapfen 1100a um diese weitere Schwenkachse 1102a 
schwenkbar walzgelagert in einem Tragzapfen 1103a aufge- 
nommen. Dieser Tragzapfen 1103a ist in einem mittigen Be- 
reich ausgebuchtet. In diesern mittigen Bereich ist der Roller 
1013a angeordnet. Der Tragzapfen 1103a erstreckt sich im 25 
wesentlichen senkrecht zur Drehachse 1095a bzw. zur wei- 
teren Schwenkachse 1102a und weist an dessen beiden En- 
den 1104a, 1105a Nadellager mit. auBen ballig ausgestalteten 
LagerauRenringen 1140, 1141 auf. Der obere LagerauBen- 
ring 1140 ist in einer Bohrungen 1107a einer Abstutzplatte 30 
1106 aus Stahl und der untere Lagerau Ben ring 1141 ist in ei- 
ner Bohrung 1108a einer Wippe 1109 aufgenommen. So- 
wohl die Abstutzplatte 1106 als auch eine nicht naher darge- 
stellte Lageraufnahrne der Wippe 1109 sind bewegungsfest 
mit einem nicht naher dargestellten Leichtmetallgetriebege- 35 
hause des Kraftfahrzeuggetriebes verbunden. . 
[0067] Der Tragzapfen 1103 a ist oberhalb des oberen Na- 
dellagers mit einem koaxial zur Schwenkachse 1097a aus- 
gestalteten Zapfen 1150 versehen, der mittels einer Keilwel- 
lenverzahnung und einem Wellensicherungsring drehfest 40 
und axial unverschieblich mit einer Mitnahmescheibe 1151 
verbunden ist. Um diese Mitnahmescheibe 1151 ist ein ver- 
zahntes Band 1153 geschlungen, welches den dargestellten 
Tragzapfen 1103a mit einem in Fig. 5 nicht ersichtlichen 
Tragzapfen der selben Toruskammer verbindet. Das Band 45 
1153 ist dabei einfach uber Kreuz geschlungen, so dass sich 
der nicht ersichtliche Tragzapfen der selben Toruskammer 
stets gegensinnig dreht. 

[0068] Zwischen dern unteren Nadellager und dem Roller 
1013a ist der Tragzapfen 1103a einteilig zu einer Mitnahme- 50 
scheibe 1154 ausgestaltet. Um diese Mitnahmescheibe 1154 
ist ein Band 1155 einfach uber Kreuz geschlungen, welches 
den dargestellten Tragzapfen 1103a mit einem in Fig. 5 
nicht ersichtlichen Tragzapfen einer zweiten Toruskammer 
derart verbindet, dass sich der Tragzapfen der zweiten To- 55 
ruskammer stets gegensinnig dreht. 

[0069] Der Tragzapfen 1103a ist unterhalb des unteren 
Nadellagers mit einem koaxial zur Schwenkachse 1097a 
ausgestalteten Zapfen 1152 versehen, welcher sich an einem 
nicht naher dargestellten hydraulischen Axialstellglied axial 60 
abstutzt. Unterhalb dieses hydraulischen Axialsicllgliedes 
ist eine nicht naher dargestellte elcktrohydraulischc Steuer- 
platte zur Steuerung des Axialstellgliedes, weiterer Axial- 
stellglieder und von Kupplungen gemaB Fig. 1 angeordnet. 
[0070] Fig. 6 zeigt in einer zweiten Ausgestaltungsalter- 65 
native eines Rollers diesen detailliert in einer geschnittenen 
Darstellung. 

[0071] Der Roller 2013a und der Tragzapfen 2103a sind in 
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weiien Teilen ahnlich dem Roller der ersten Ausgestaltungs- 
alternative ausgestaltet, weshalb im Folgenden nur auf die 
wesentlichen Unterschiede eingegangen wird. 
[0072] Anstatt einer oberhalb eines oberen Nadellagers 
angeordneten Mitnahmescheibe ist der Tragzapfen 2103a in 
einem Bereich zwischen oberen Nadellager und Roller 
2013a einteilig zu einer Mitnahmescheibe 2151 ausgestaltet. 
Um diese Mitnahmescheibe 2151 ist ein Band 2153 ge- 
schlungen, welches den dargestellten Tragzapfen 2103a mit 
einem in Fig. 6 nicht ersichtlichen Tragzapfen der selben 
Toruskammer verbindet. Das Band 2153 ist dabei einfach 
iiber Kreuz geschlungen, so dass sich der nicht ersichtliche 
Tragzapfen der selben Toruskammer stets gegensinnig 
dreht. 

[0073] Die Lager zur Lagerung des Tragzapfens konnen 
auch als Tonnenlager ausgestaltet sein, wobei dann auf ei- 
nen balligen Lagerau Benring verzichtet wird und die ton- 
nenformigen Walzkorper unmittelbar in den Bohrungen der 
Wippe und den Bohrungen der Abstutzplatte angeordnet 
sind. 

[0074] Ferner konnen statt der Bohrungen zur Aufnahme 
der Lagerau Benringe sowohl in der Abstutzplatte als auch in 
der Wippe Linearlager vorgesehen sein. 
[0075] Die Mitnahmescheiben bzw. die Bander, welche 
die Tragzapfen miteinander verbinden, erfiillen die Funktion 
eines Achsversatzgetriebes. Demzufolge konnen die Trag- 
zapfen zur gleichsinnigen Drehmomentubertragung im 
Ubersetzungsverhaltnis 1 : 1 auch uber eine ungrade Anzahl 
von Zahnradern, mittels Zahnriemen, mittels Gestangen 
oder aber mittels Kulissenfuhrungen verbunden sein. 
[0076] Anstatt der zwei Olkanale konnen beliebig viele 
umfangsmaBig, im Winkel oder radial versetzte Olkanale in 
die Vollwelle gebohrt sein. Gegebenenfalls kann ein einzi- 
ger Olkanal ausreichend sein. 

[0077] A ns telle der in Fig. 1 dargestellten schragen Boh- 
rung in der Zwischenwelle zur Schmierolversorgung des 
Rillenkugellagers kann auch eine quer zurZentralachse aus- 
gerichtete Bohrung vorgesehen sein, welche auf ein Olfang- 
blech des Rillenkugellagers gerichtet ist. 
[0078] Anstelle der in Fig. 2 dagestellten beiden als quasi- 
Drossel fungierenden Dichtringe konnen die als Hohlwelle 
ausgefuhrte Zwischenwelle und die innerhalb dieser ango- 
erdnete Eingangswelle mit einer Passung versehen sein. Die 
Passung fungiert dann anstelle der Dichtringe als quasi- 
Drossel. 

[0079] Die dargestellten Kupplungen zur Auswahl des 
Fahrbereiches konnen sowohl als Reibungskupplung, als 
Formschlusskupplung, wie beispielsweise eine Klauen- 
kupplung, oder als kombinierte Reib- und Formschluss- 
kupplung, wie beispielsweise eine Synchroniereinrichtung,' 
ausgefiihrt. sein. 

[0080] Insbesondere kann die am hinteren Ende des Kraft- 
fahrzeuggetriebes angeordnete Kupplung zum Zwecke des 
direkten Durchtriebs als Reibungskupplung oder als Form- 
schlusskupplung oder alternativ als kombinierte Form- und 
Reibschlusskupplung ausgestaltet sein. 
[0081] Das dargestellte koaxiale Kraftfahrzeuggetriebe 
mit einem stufenlosen Toroidvariator und Geared-neutral- 
Funktion bietet sich ferner fur einen Allradantrieb an, wie 
dieser in der DE 101 33 118.5 dargestellt ist. Dabei kann 
sich der Getriebeabtriebswelle ein Verteilergetriebe fur den 
Allradantrieb anschlieBen. 

[0082] Abhangig von dem in axial er Richtung des An- 
triebsstranges zur Verfugung stehenden Bauraum kann das 
Kraftfahrzeuggetriebe eine beliebige Anzahl von Fahrberei- 
chen aufweisen. Dabei kann ein Fahrbereich als direkter 
Gang ausgefiihrt sein, bei welchem die Antriebsmotordreh- 
zahl ohne kammenden Eingriff von Zahnradern direkt auf 
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die Getriebeabtriebswelle geleitet wird, so dass ein beson- 
ders guter Wirkungsgrad entsteht. Insbesondere bietet sich 
ein solcher direkter Gang bei Fahrzeugen mil flach verlau- 
fendem Verbrauchskennfeld, d. h. einem geringen Ver- 
brauch uber eine weiten Drehzahlbereich, an. Es bielen sich 5 
weirere leistungsverzweigte Fahrbereiche an, welche zu- 
satzliche Planetensaize und Kupplungen aufweisen. 
10083] Das Kraftfahrzeuggeiriebe kann eine Eingangs- 
ubersetzungsstufe aufweisen, die jedoch wahlweise eine 
Ubersetzung ins SchneLle oder ins Langs ame ermoglichl. 10 
[0084] Das in Fig. 1 gezeigie Parksperrenrad kann in al- 
ternat.iven Ausgestaltungen an einer beliebigen Stelle der 
Ausgangswelle angeordnet sein. 

[0085] Bei den beschriebenen Ausfuhrungsfonnen han- 
deh. es sich nur uin beispielhafle Ausgestaltungen. Eine 15 
Kombination der beschriebenen Merkinale fiir unterschied- 
liche Ausfiihrungsforrnen ist. ebenfalls moglich. Weitere, 
insbesondere nicht beschriebene Merkmale der zur Erfin- 
dung gehorenden Vorrichtungsteile, sind den in den Zeich- 
nungen dargestellten Geometrien der Vorrichtungsteile zu 20 
en tn eh men. 

Patent anspriiche 

1 . Kraftfahrzeuggetriebe mit. einem Toroidvariator (7), 25 
welcher eine Eingangswelle (5) und eine konzent risen 
angeordnete Abt.riebswelle (Zwischenwelle 14) auf- 
weist, wobei zumindest. eine Antriebsscheibe (11 bzw. 
12) mil der einen der bei den besagten Weilen (Ein- 
gangswelle 5 bzw. Zwischenwelle 14) und zumindest. 30 
eine Abt.riebsscheibe (10) mit. der anderen der bei den 
besagten Wellen (Zwischenwelle 14 bzw. Eingangs- 
welle 5) drehfest. verb un den ist., dadurch gekenn- 
zeichnet, dass der Toroidvariator (7) von einem Rin- 
graum (58) zwischen den beiden konzentrischen Wei- 35 
len (Zwischenwelle 14 und Eingangswelle 5) mit 
Schmiermittel versorgt. wird. 

2. Kraftfahrzeuggetriebe mit. einem Toroidvariator 
nach Patentanspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass 
die radial innere Welle (Eingangswelle 5) der beiden 40 
Wellen einen ersten axialen Bereich (54) aufweist, in 
welchern auch die An- und Abtriebsscheiben (10, 11, 
12) des Toroidvariat.ors (7) liegen, wobei diese radial 
innere Welle (Eingangswelle 5) in dem ersten axialen 
Bereich (54) als Vollwelle ausgefuhrt ist 45 

3. Kraftfahrzeuggetriebe mit einem Toroidvariator 
nach Patentanspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, 
dass dem Toridvariator (7) ein Zwischengetriebe (8) 
nachgesch alter ist, welches einen Teil der Lei stung in 
den Toroidvariator (7) zuruckrlieGen lasst, wobei ein 50 
zweiter axialer Bereich (34) eine Ausnehmung auf- 
weist, von welcher zumindest ein in den Ringraum (58) 
mundender Kanal (Olkanale 56a, 56b) verlauft. 

4. Kraftfahrzeuggetriebe mit einem Toroidvariator 
nach einem der vorhergehenden Paten tan sprue he, da- 55 
durch gekennzeichnet, dass zumindest ein Teilstrom ei- 
nes Schmiermitlelstromes in einen Bereich von zumin- 
dest einem Lager (erstes Nadellager 50, Rillenkugclla- 
ger 60, zweit.es Nadellager 61, drittes Nadel lager 85) 
des Toroidvariators (7) geleilet wird. 60 

5. Kraftfahrzeuggeiriebe mit einem Toroidvariator 
nach einem der vorhergehenden Patentanspriiche, da- 
durch gekennzeichnet, dass die eine Welle (Zwischen- 
welle 14) als Hohlwelle ausgefuhrt ist und zumindesi 
ein Teilstrom am Ende (70) dieser Welle (Zwischen- 65 
weile 14) aus trill. 

6. Kraftfahrzeuggetriebe mit einem Toroidvariator 
nach einem der vorhergehenden Patentanspruche, da- 
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durch gekennzeichnet, dass die eine Welle (Zwischen- 
welle 14) als Hohlwelle ausgefuhrt ist und zumindest 
eine Ausnehmung (Bohrung 75, Bohrung 79) in deren 
Wandung aufweist. 

7. Kraftfahrzeuggetriebe mit einem Toroidvariator 
nach Patentanspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass 
die Ausnehmung (Bohrung 75) in eine Toruskammer 
(94) mundet. 

8. Kraftfahrzeuggetriebe mit einem Toroidvariator 
nach Patenianspruch 7, dadurch gekennzeichnet, dass 
die Ausnehmung (Bohrung 75) in einen Bereich eines 
Lagers (Pillenkugellager 60) mundet., welches die 
Hohlwelle radial und axial gegenuber einem Getriebe- 
gehtiuse (Gehauseteil 62) abstiitzt. 

9. Kraftfahrzeuggetriebe mit einem Toroidvariator 
nach einem der vorhergehenden Patentanspriiche, da- 
durch gekennzeichnet, dass das Kraftfahrzeuggetriebe 
leistungsverzweigt ist und einen kbaxialen Aufbau auf- 
weist. 

10. Kraftfahrzeuggetriebe mit einem Toroidvariator 
nach Patentanspruch 9, dadurch gekennzeichnet, dass 
der Toroidvariator (7) .zwei Toruskammern (93, 94) 
aufweist, deren zentrale Abt.riebsscheibe (10) drehfest. 
mit der als Hohlwelle ausgefuhrten Abrriebswelle 
(Zwischenwelle 14) yerbunden ist, wohingegen die 
konzentrisch innerhalb der Hohlwelle angeordnete An- 
triebswelle (Zwischenwelle 14) drehfest mit zwei axial 
auBeren Abtriebsscheiben (11, 12) verbunden ist. 

11. Kraftfahrzeuggetriebe mit einem Toroidvariator 
nach Patentanspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass 
die zentrale Abtriebsscheibe (10) mittels eines im Be- 
reich des En des (70) angeordneten Lagers (erstes Na- 
dellager 50) radial gegenuber der Eingangswelle (5) 
abgestutzt ist und die besagte Hohlwelle gegenuber der 
Eingangsswelle (5) mittels eines weiteren Lagers (drit- 
tes Nadellager 85) abgestutzt ist, wobei sich der Ring- 
kanal (58) zwischen den beiden Lagern (erstes Nadel- 
lager 50 und drittes Nadellager 85) erstreckt. 

12. Kraftfahrzeuggetriebe mit einem Toroidvariator 
nach Patentanspruch 11, dadurch gekennzeichnet, dass 
dem Toridvariator (7) ein Zwischengetriebe (8) nach- 
gesch altet ist, welches einen Teil der. Lei stung in den 
Toroidvariator (7) zuruckleitet, wobei die Hohlwelle 
im Bereich des weiteren Lagers (drittes Nadellager 85) 
drehfest mit einem Zentralrad (19) des Zwischengetrie- 
bes (8) verbunden ist. 

13. Kraftfahrzeuggetriebe mit einem Toroidvariator 
nach Patentanspruch 11 oder 12, dadurch gekennzeich- 
net, dass zwischen den beiden Lagem (erstes Nadella- 
ger 50 und drittes Nadellager 85) und dem Ringkanal 
(58) Mittel (Dichtringe 190, 83) zur Drosselung des 
Schmiennittelstromes angeordnet sind. 

14. Kraftfahrzeuggetriebe mit einem Toroidvariator 
nach Patentanspruch 10, dadurch gekennzeichnet, 
dass eine der beiden Antriebsscheiben (12) mittels ei- 
ner Lagerung (drittes Nadellager 85) 
drehbar gegenuber (61) der Hohlwelle angeordnet und 
radial gegenuber der Hohlwelle abgestutzt ist, 
wobei ein Kanal (Bohrung 79) in der Hohlwelle diese 
Lagerung (drittes Nadellager 85) mit Schmiermittel 
versorgt. 
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